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® Ventil zum dosierten Zumischen von verfliichtigtem Kraftstoff zum Kraftstoffluftgemisch einer 
Brennkraftmaschine 
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Ein TankentfGftungsventil zum dosierten Zumischen von 
verfluchtigtem Kraftstoff zum Kraftstoffluftgemisch einer 
Brennkraftmaschine yveist ein Ventilgehause (10) mit Zu- und 
Abstromstutzen (11, 12) auf, zwrschen denen ein elektroma- 
gnetisch betatigtes Sitzventil (17) angeordnet ist. Eine Hu- 
beinstellvorrichtung verstellt den Hub des Ventilglieds (16) 
des Sitzventils (17) derart, daB dieser bei Leerlauf der Brenn- 
kraftmaschine minimal und bei Vollast maximal ist. Zur Rea- 
lisierung eines stromlos geschlossenen Sitzventils (17) ist 
das Ventilglied (16) mit einer VentilschlieSfeder (23) belastet 
und die Hubeinstellvorrichtung so ausgebildet, daft ein be- 
weglicher Hubanschlag (56) fur das Ventilglied (16) mit ei- 
nem vom Druck am Abstromstutzen (12) einerseits und vom 
Umgebungsdruck andererseits beaufschlagten Betati- 
gungselement (26) derart verbunden ist, daft der Huban- 
schlag (56) mit zunehmender DrUckdifferenz in Richtung auf 
das Ventilglied (16) verschoben wird (Fig. 1 ). 
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Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Ventil zum dosierten Zumi- 
schen von aus dem Kraftstofftank einer Brennkraftma- 
schine verfluchtigtem Kraftstoff zu einem der Brenn- 
kraftmaschine uber ein Ansaugrohr zugefuhrten Kraft- 
stoffluftgemisch der im Oberbegriff des Anspruchs 1 
definierten Gattung. 

Aufgrund gesetzlicher Vorschriften zum Schutz der 
Umwelt durfen in einigen Landern der im Kraftstoff- 
tank sich verfluchtigende Kraftstoff, der sog. Benzin- 
dampf, nicht ins Freie entliiftet, sondern muB durch Ein- 
leiten in die Brennkraftmaschine verbrannt werden. 
Hierzu ist der Entluftungsstutzen des Kraftstofftanks an 
einem mit Aktivkohle gefullten Speicher angeschlossen, 
der den verfluchtigten Kraftstoff bei stehendei Brenn- 
kraftmaschine aufnimmt und bei laufender Brennkraft- 
maschine wieder abgibt. Dazu ist der Speicher uber eine 
Ansaugleitung mit dem Ansaugrohr der Brennkraftma- 
schine verbunden, wo der Kraftstoffdampf dem Kraft- 
stoffluftgemisch beigegeben wird. Die hierdurch mdgli- 
che Erhohung der Abgasemission erfordert eine Zumi- 
schung des Kraftstoffdampfes nur in bestimmten Be- 
triebszustanden der Brennkraftmaschine und in be- 
stimmten Mengen. Dies wird mit dem sog. Tankentiuf- 
tungsventil bewirkt, das in der Ansaugleitung zwischen 
Speicher und Ansaugrohr eingeschaltet ist und von ei- 
ner Steuerelektronik vorzugsweise getaktet in Abhan- 
gigkeit von dem Betriebszustand der Brennkraftmaschi- 
ne und der Abgasemission (A-Sonde) geoffnet bzw. ge- 
schlossen wird. 

Bei einem bekannten Tankentiuftungsventil der ein- 
gangs genannten Art (DE 35 19 292 Al) ist das Ventil- 
schlieBglied so ausgebildet, daB es bei stromlosem Elek- 
tromagneten die Ventilbffnung freigibt, das Sitzventil 
also stromlos geoffnet ist. Zugleich wird der Abstand 
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sem Elektromagfreten unter der Wirkung der Ventil- 
schlieBfeder auf dem Ventilsitz aufliegt, das Sitzventil 
also stromlos geschlossen ist, und somit das Ventil die 
Verbindungsleitung zwischen Kohleaktivspeicher bzw. 
Tankentluftungsstutzen und Ansaugrohr bei stehender 
Brennkraftmaschine absperrt. Das zusatzliche Absperr- 
ventil fur diese Verbindungsleitung kann entfallen. 

Das erfindungsgemaBe Ventil realisiert dabei die glei- 
che vorteilhafte Einstellung des Offnungsquerschnittes 
des Sitzventils in Abhangigkeit vom Differenzdruck am 
Ventilsitz, so daB bei hoherem Differenzdruck nur klei- 
nere DurchfluBmengen zugelassen werden und damit 
die Ansprechgeschwindigkeit des Elektromagneten ver- 
bessert wird. Die bei hohem Differenzdruck erforderli- 
chen kurzen Irnpulszeiten des Ventils werden damit wie 
bei dem bekannten Ventil muhelos erreicht, 

Durch die in den weiteren Anspruchen aufgefuhrten 
MaBnahmen sind vorteilhafte Weiterbildungen und 
Verbesserungen des im Anspruch 1 angegebenen Tank- 
entliiftungsventils moglich. 

GemaB einer bevorzugten Ausfuhrungsform der Er- 
findung wird das gehauseseitige Widerlager der Ventil- 
schlieBfeder am Hubanschlag vorgesehen, der sich mit 
zunehmendem Differenzdruck am Ventilsitz auf diesen 
zubewegt und damit den Hub des Ventilglieds verklei- 
nert. Auf diese Weise wird mit zunehmendem Differenz- 
druck die Vorspannung der VentilschlieBfeder erhoht 
und damit der SchlieBdruck des Ventilglieds gesteigert. 
Dadurch wird die bei hohem Differenzdruck erforderli- 
che hohe Ventildichtigkeit sichergestellt. 

Das Betatigungselement fur den Hubanschlag wird 
gemaB einer vorteilhaften Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung durch eine Membran und eine Ruckstellfeder rea- 
lisiert. Die Membran trennt einen stromabwarts vom 
Ventilsitz befindlichen, mit dem Abstromstutzen in Ver- 
bindung stehenden Raumabschnitt des Ventilraums von 
einem mit Atmospharendruck beaufschlagten Raumab- 
schnitt druckdicht ab. Die Ruckstellfeder sorgt fiir eine 
einen maximalen Ventilgliedhub zulassende Grundstel- 



zwischen Ventilglied und Ventilsitz in Abhangigkeit 40 lung des Hubanschlags bei annahernder Druckgleich- 

heit auf beiden Seiten der Membran. 

Da dem Kraftstoffluftgemisch der Brennkraftmaschi- 
ne ohne Verschlechterung der Abgasemission in grbBe- 
ren Hohenlagen, d. h. bei geringerem Umgebungsdruck, 
45 weniger Kraftstoffdampf beigemischt werden kann als 
in niedrigen Hohenlagen, kann bei dem erfindungsge- 
maBen Ventil eine einfache Anpassung der Zumischung 
an die Hohenlage gemaB einer weiteren Ausfuhrungs- 
form der Erfindung dadurch vorgenommen werden, daB 
so das Betatigungselement als Barometerdose ausgebildet 
wird, die mit einer Dosenseite an dem Hubanschlag an- 
gekoppelt ist. Bei zunehmender Hohenlage weitet sich 
die Dose in Axialrichtung auf und verschiebt somit den 
Hubanschlag bei konstantem Saugdruck am Abstroms- 
55 tutzen zusatzlich in Richtung Verkieinerung des Ventil- 
gliedhubs. 

Bei einer besonders vorteilhaften Ausfuhrungsform 
der Erfindung gemaB den Anspruchen 7 und 10 sind 
durch konstruktive MaBnahmen differenzierte Magnet- 
60 kreise vorgesehen. Im Vollastbereich, also bei groBem 
Abstand des Stirnendes der Hubanschlagstange vom 
Boden der Ankerkappe wird der einen magnetischen 
FluBkorper bildende Ring aus elektrisch leitendem Ma- 
terial, z. B. Eisen, nicht von den magnetischen Feldlinien 
65 durchflossen. Der magnetische Kreis schlieBt sich viel- 
mehr uber den Vollastluftspalt zwischen der ringformi- 
gen Stirnseite der Ankerkappe und der Hiilse. Mit zu- 
nehmender Verstellung der Stange in Richtung Anker- 



vom Druckunterschied stromaufwarts und stromab- 
warts des Ventilsitzes derart verandert, daB bei Leerlauf 
der Brennkraftmaschine (hoher Druckunterschied) die- 
ser Abstand nahezu Null ist und sich mit zunehmender 
Last der Brennkraftmaschine (abnehmender Druckun- 
terschied) standig vergroBert. Bei Vollast ist der Ab- 
stand maximal. Dies hat den Vorteil, daB durch den klei- 
neren Abstand und den damit kleineren DurchfluBquer- 
schnitt des Sitzventils sich bei der Steuerung kleiner 
Durchsatzmengen und der dann herrschenden groBen 
Druckdifferenz am Ventilsitz eine groBere Genauigkeit 
erzielen laBt. Die ansonsten extrem kleinen Schaltzei- 
ten. die sich beim elektronisch betatigten Ventil nur mit 
groGem Aufwand realisieren lassen und die ohne die 
druckabhangige DurchfluBquerschnittssteuerung not- 
wendig waren, urn die geforderte Genauigkeit bei klei- 
nen Durchsatzmengen zu erzielen, konnen damit entfal- 
len. Das bei stromlosem Elektromagneten offene Sitz- 
ventil erfordert allerdings ein zusatzliches Absperrven- 
til, urn den Aktivkohlespeicher bei Stillstand der Brenn- 
kraftmaschine von dem Ansaugrohr der Brennkraftma- 
schine zu trennen. 

Vorteile der Erfindung 

Das erfindungsgemaBe Tankentiuftungsventil mit den 
kennzeichnenden Merkmalen des Anspruchs 1 hat dem- 
gegenuber den Vorteil, daB das Ventilglied bei stromlo- 
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. kappe wird der Luftspali zwischen^Wfige und Anker- 
kappe immer kleiner. Der MagnetfluB schlieBt sich zu- 
nehmend iiber den FluBkorper, die Stange und den Luft- 
spalt zwischen Ankerkappe und Stange bis beim Leer- 
lauf der Brennkraftmaschine schlieBlich allein der FluB- 
korper und die Stange den MagnetfluB ubernehmen und 
der Vollastiuftspalt magnetlinienfrei ist. Die Hulse bildet 
somit einen Vollastmagnetkern und die Hubanschlag- 
stange einen Leerlaufmagnetkern, iiber den sich jeweils 
der MagnetfluB der Erregerspule schlieBt. Dadurch 
konnen Vollastiuftspalt und Leerlaufluftspalt getrennt 
voneinander justiert und hochgenau eingestellt werden. 

Wird gemaB einer weiteren Ausfuhrungsform der Er- 
findung die Hubanschlagstange direkt oder indirekt in 
einer Mutter verschraubbar gehalten, die ihrerseits mit 
der Membran fest verbunden ist, so kann der Leerlauf- 
luftspalt problemlos von auBen eingestellt werden. 

Zeichnung 

Die Erfindung ist anhand von in der Zeichnung darge- 
stellten Ausfuhrungsbeispielen in der nachfolgenden 
Beschreibung naher erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 und 2 jeweils einen Langsschnitt eines Tankent- 
liiftungsventiis gemaB einem ersten und zweiten Aus- 
fuhrungsbeispiel, schematisch dargestellt, 

Fig, 3 ausschnittweise einen Langsschnitt eines Tank- 
entliiftungsventils gemaB einem dritten Ausfiihrungs- 
beispiel. 

Beschreibung der Ausfuhrungsbeispiele 

Das in Fig. 1 im Langsschnitt schematisch dargestell- 
te Ventil zum dosierten Zumischen von aus dem Kraft- 
stofftank einer Brennkraftmaschine verfluchtigtem 
Kraftstoff zu einem der Brennkraftmaschine iiber ein 
Ansaugrohr zugefuhrten Kraftstoffluftgemisch, im fol- 
genden Tankentluftungsventil genannt, wird in einer 
Abgabeanlage zur Einleitung von verfluchtigtem Kraft- 
stoff in eine Brennkraftmaschine verwendet, wie diese in 
der DE 35 19 292 Al beschrieben ist. Das Tankentluf- 
tungsventil weist ein zweiteiliges Ventilgehause 10 aus 
Kunststoff auf, das einen topfartigen oberen Gehause- 
teil 101 und einen dessen Topfrand ubergreifenden kap- 
penartigen unteren Gehadseteil 102 aufweist, der den 
ersten Gehauseteil 101 stirnseitig abschlieBt. Der erste 
Gehauseteil 101 tragt zwei Anschluflstutzen, die am Bo- 
den des Gehauseteils 101 angesetzt sind. von denen der 
Zustromstutzen 11 koaxial mit dem Ventilgehause 10 ist 
und der Abstromstutzen 12 seitlich davon den Boden 
des Gehauseteils 101 durchdringt und dann radial vom 
Ventilgehause 10 wegstrebt. In bekannter Weise wird 
der Zustromstutzen 11 entweder unmittelbar an einem 
Entluftungsstutzen des Kraftstofftanks der Brennkraft- 
maschine oder an einem dem Entluftungsstutzen des 
Kraftstofftanks nachgeschalteten Aktivkohlespeicher 
angeschlossen, der den verfluchtigten Kraftstoff vor- 
iibergehend speichert. Der Abstromstutzen 12 ist an 
dem Ansaiigrohr der Brennkraftmaschine angeschlos- 
sen, vorzugsweise stromabwarts einer darin angeordne- 
ten Drosselklappe. 

Die Mundung des Zustromstutzens 11 in den vom 
Ventilgehause 10 umgebenen Ventilraum 13 bildet die 
Ventiloffnung 14 und ist von einem ringformigen Ventil- 
sitz 15 umschlossen. Mit dem Ventilsitz 15 arbeitet ein 
Ventilglied 16 zusammen und bildet mit diesern ein Sitz- 
ventil 17. Das Ventilglied 16 ist auf einer Ankerplatte 18 
eines im Ventilraum 13 untergebrachten Elektromagne- 
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ten 19 befestigt. Der ElelWfomagnet 19 weist in bekann- 
ter Weise als Magnetgehause einen sog, Magnettopf 20 
mit vom Topfboden 201 axial vorstehenden koaxialen 
Topfkern und eine im Magnettopf 20 den Topfkern 21 
umgebenden zylindrischen Erregerspule 22 auf. Der of- 
fenen Seite des Magnettopfes 20 liegt die Ankerplatte 
18 mit Abstand gegeniiber. so dafl sich zwischen der 
Ankerplatte 18 einerseits und den ringformigen Stirnfla- 
chen von Magnettopf 20 und Topfkern 21 andererseits 
ein Luftspalt bildet. Die axial verschiebliche Ankerplat- 
te 18 ist von einer VentilschlieBfeder 23 belastet, die sich 
an einer Radialschulter 24 im hohlzylindrischen Innern 
des Topfkerns 21 abstutzt und das auf der gegenuberlie- 
genden Seite der Ankerplatte 23 angeordnete Ventil- 
glied 16 auf den Ventilsitz 15 aufpreBt. 

Der Elektromagnet 19 ist mit seinem Magnettopf 20 
an einer Druckplatte 25 befestigt. die an einer ringformi- 
gen Membran 26 gehalten ist. Die Membran 26 ist im 
Ventilgehause 10 druckdicht eingespannt, und zwar zwi- 
schen den Stirnflachen von Gehauseteil (01 und Gehau- 
seteil 102. Auf der dem Topfboden 201 des Magnettop- 
fes 20 zugekehrten Seite der Druckplatte 25 stiitzt sich 
eine Druckfeder 27 ab, die den Magnettopf 20 iiber 
einen Langsabschnitt koaxial umgibt und ihr Widerlager 
an einer Ringschulter 28 im Ventilgehause 10 findet. 
Durch die Kraft der Druckfeder 27 wird die Druckplatte 
25 an einen Justierstift 29 angelegt, der konzentrisch im 
kappenformigen Gehauseteil 102 des Ventilgehauses 10 
verschraubbar ist. AuBerdem weist das kappenformige 
Gehauseteil 102 noch eine Entluftungsbohrung 30 auf, 
so daB der von Druckplatte 25 und Membran 26 einer- 
seits und Gehauseteil 102 andererseits eingeschlossene 
Raumabschnitt 132 des Ventilraums 13 mit der Umge- 
bungsluft in Verbindung steht. Mit Hilfe des Justierstif- 
tes 29 kann der Hub der Ankerplatte 18 dadurch justiert 
werden, daB die Druckplatte 25 und damit der Magnet- 
topf 20 mit Topfkern 21 mehr oder weniger tief in den 
topfformigen Gehauseteil 101 in Richtung auf die An- 
kerplatte 18 verschoben wird. Mindestens eine der stirn- 
seitigen Ringflachen von Magnettopf 20 und Topfkern 
21 bildet dabei einen Hubanschlag 56 fur die Ankerplat- 
te 18, so daB deren Hub durch den Abstand bzw. Luft- 
spalt zwischen Magnettopf 20 bzw. Topfkern 21 und 
Ankerplatte 18 festgelegt ist. Membran 26 mit Druck- 
platte 25 und Magnettopf 20 bilden somit eine Hubein- 
stellvorrichtung fur den Hub der Ankerplatte 18. 

Die Wirkungsweise des vorstehend beschriebenen 
Tankentluftungsventils ist wie folgt: 

Bei stromlosem Elektromagneten 19 ist das Sitzventii 
17 geschlossen, da die Ankerplatte 19 von der Ventil- 
schlieBfeder 23 auf den Ventilsitz 15 aufgepreBt wird. 
Bei Betrieb der Brennkraftmaschine wird der Elektro- 
magnet 19 von einer Steuerelektronik getaktet ange- 
steuert. Die Taktfolgefrequenz wird dabei durch den 
Betriebszustand der Brennkraftmaschine vorgegeben, 
so daB die uber das Sitzventii 17 vom Zustromstutzen 11 
zum Abstromstutzen 12 ubertretende Menge entspre- 
chend dosiert wird. Oberlagert wird diese elektroma- 
gnetische Ansteuerung des Sitzventils 17 durch eine 
selbsttatige Regelung des Hubs der Ankerplatte 18 
durch die Hubeinstellvorrichtung derart, daB bei Leer- 
lauf der Brennkraftmaschine und damit hohem Saug- 
druck am Abstromstutzen 12 und in dem Raumabschnitt 
131 des Ventilraums 13 der Hub der Ankerplatte 18 
minimal ist und sich mit zunehmender Last der Brenn- 
kraftmaschine und damit abnehmendem Saugdruck 
standig vergroBert und bei Vollasi maximal ist, wie letz- 
teres in Fig. 1 dargestellt ist. Dies erfolgt dadurch, daB 
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sich bei groBer Druckdiff3^K zwischen den Raumab- 
schnitten 131 und 132 die Druckplatte 25 mit Membran 
26 in Richtung Ankerplatte 18 verstellt und dadurch den 
Magnettopf 20 mit Topfkern 21 in Richtung Ankerplat- 
te 18 verschiebt. Dadurch wird der Hubanschlag 56 fur 
die Ankerplatte 18 naher an die Ankerplatte 18 gefuhrt 
und der Hub der Ankerplatte 18 reduziert. Fur die 
Riickstellung der Druckplatte 25 bei abnehmender 
Druckdifferenz sorgt die an der Druckplatte 25 angrei- 
fende Druckfeder 27. 

Das Tankentluftungsventil gemaO Fig. 2 stimmt weit- 
gehend mit dem vorstehend beschriebenen Tankentluf- 
tungsventil uberein, so daB gleiche Bauteile mit gleichen 
Bezugszeichen versehen sind. Der Unterschied zum 
Tankentluftungsventil in Fig. 1 besteht darin, daB die 
Druckplatte 25 mit Membran 26 durch eine Barometer- 
dose 32 ersetzt ist, an deren einer Seite der Magnettopf 
20 kraftschlussig anliegt und die sich mit threr anderen 
Seite an einen im kappenartigen Gehauseteil 102 eir.ge 
schraubten Justierstift 33 abstutzt. Der Anlagedruck 
von Magnettopf 20 an der Barometerdose 32 einerseits 
und von der Barometerdose 32 an dem Justierstift 33 
andererseits wird durch die VentilschlieBfeder 23 aufge- 
bracht. 

Die Wirkungsweise dieses Tankentluftungsventils ist 
identisch mit der Wirkungsweise des zu Fig. 1 beschrie- 
benen Tankentluftungsventils. Zusatzlich wird eine An- 
passung des Hubs der Ankerplatte 18 an die Hohenlage 
der Brennkraftmaschine durchgefuhrt. In Meereshohe 
bei Normaldruck ist die Barometerdose 32 weitgehend 
zusammengedruckt und der Abstand des Hubanschlags 
56 von der Ankerplatte 18 maximal, vorausgesetzt, daB 
die Brennkraftmaschine mit Vollast lauft. In groBeren 
Hohenlagen nimmt der Atmospharendruck ab, und die 
Barometerdose 32 weitet sich auf, wodurch der Magnet- 
topf 20 und damit der Hubanschlag 56 in Richtung zur 
Ankerplatte 18 verschoben wird. Der Hub der Anker- 
platte 18 wird damit reduziert. Durch diese Hohenla- 
genkorrektur des Hubs der Ankerplatte 18 und damit 
des Offnungsquerschnittes des Sitzventils 17 wird der 
Tatsache Rechnung getragen, daB ohne Verschlechte- 
rung der Abgasemission dem Kraftstoffluftgemisch der 
Brennkraftmaschine in groBen Hohenlagen weniger 
verfliichtigter Kraftstoff zugemischt werden darf als in 
niedrigeren Hohenlagen. 

Das in Fig. 3 abschnittweise und im Langsschnitt dar- 
gestellte Tankentluftungsventil ist gegenuber dem 
TankentluftungsventH -in Fig. 1 im groBeren Umfang 
verandert. Der Ventilsitz 15 des Sitzventils 17 ist nicht 
einstuckig mit dem Gehauseteil 101, sondern an der 
Stirnseite eines gesonderten Ventilkorpers 34 angeord- 
net, der mundungsseitig in den Zustromstutzen II ein- 
gesetzt und radial gegen dessen Innenwand abgedichtet 
ist. Der Ventilkorper 34 ist von einem Steg 35 gehalten. 
der seinerseits im Ventilgehause 10 festgespannt ist, und 
zwar durch das Magnetgehause 36 des Elektromagne- 
ten 19, das sich unter Zwischenlage des Stegs 35 an einer 
Ringschulter 37 an dem Gehauseteil 101 abstutzt und 
von dem Gehauseteil 102 unter Zwischenlage einer 
Dichtung 38 gegen diese Ringschulter 37 angepreBt 
wird. Das Magnetgehause 36 ist topfformig ausgebildet 
und nimmt die hohlzylindrische Erregerspuie 39 auf. Im 
Boden des Magnetgehauses 36 ist eine koaxiale Offnung 
31 vorgesehen. die von einem sich axial erstreckenden 
Ringsteg 361, der mit dem Magnetgehause 36 einstuckig 
ist, umschlossen wird. In dem Ringsteg 361 ist eine An- 
kerkappe 40 axial verschieblich gefuhrt. Auf der zu dem 
Ventilsitz 15 weisenden Seite der Ankerkappe 40 ist das 
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Ventilglied ItSflPTestigt. Die offene Stirnseite des topf- 
formigen Magnetgehauses 36 ist von einem Radial- 
flansch 41 aus magnetisch leitendem Material abge- 
deckt, der mittig in eine in die Zylinderdffnung der Erre- 
gerspuie 39 hineinragende Hulse 411 ubergeht. Die 
ringformige freie Stirnflache der Hulse 411 liegt unter 
Belassung eines ersten Luftspaltes 42 der ringformigen 
Stirnflache der Ankerkappe 40 gegenuber. Durch die 
Hulse 411 ist eine Stange 43 aus magnetisch leitendem 
Material hindurchgefuhrt, die einerseits bis in die An- 
kerkappe 40 hineinragt und andererseits aus der Hulse 
41 1 iiber den Radialflansch 41 hinaus vorsteht. In diesem 
Endabschnitt tragt die Stange 43 einen AuBengewinde- 
abschnitt 44, der in einer Muffe 45 verschraubbar ist, die 
ihrerseits im Innengewinde einer Mutter 46 verschraubt 
ist. Zwischen der Muffe 45 und einer Radialschulter 47 
an der Hulse 411 stutzt sich eine Druckfeder 48 ab. 
welche die Mutter 46 an einem im Ventilgehause 10- 
festgelegten Haltesteg 49 anpreBt. Durch Verschrauben 
der Muffe 45 in der Mutter 46 kann die Vorspannung 
der Druckfeder 48 eingestellt werden. Mit der Mutter 46 
ist eine Membran 50 verbunden, die im Ventilgehause 
10 zwischen Haltesteg 49 und Radialflansch 41 druck- 
dicht eingespannt ist. Diese Membran 50 unterteilt zu- 
sammen mit der Mutter 46 und der Muffe 45 — ebenso 
wie die Membran 26 mit Druckplatte 25 in Fig. 1 - den 
Ventilraum 13 in die beiden Raumabschnitte 131 und 
132. Der Raumabschnitt 132 steht wiederum iiber eine 
Offnung 51 in dem Gehauseteil 102 mit der Umgebung 
in Verbindung. Nahe dem anderen Ende der Stange 43. 
sitzt mit Abstand davon ein Ringbund 52. an dem sich 
eine VentilschlieBfeder 53 abstutzt, die andererseits die 
Ankerkappe 40 belastet und dadurch das Ventilglied 16 
auf den Ventilsitz 15 aufpreBt. Im mittleren Bereich der 
Stange 43 nahe dem flanschseitigen Ende der Hulse 411 
sitzt auf der Stange 43 ein Ring 54 aus magnetisch lei- 
tendem Material, der mit geringem Radialspiel gegen- 
uber der Hulse 411 in letzterer zu gleiten vermag. Die 
freie Stirnseite der Stange 43 bildet den Hubanschlag 
56, der entsprechend dem Betriebszustand der Brenn- 
kraftmaschine von der aus Membran 50, Druckfeder 48, 
Mutter 46, Muffe 45 und Stange 43 bestehenden Hub- 
einstejlvorrichtung eingestellt wird. 

Die Wirkungsweise des in Fig. 3 dargestellten Tank- 
entluftungsventils ist prinzipiell die gleiche wie zu Fig. 1 
beschrieben. Die Stange 43 und damit der Hubanschlag 
56 wird bei gro0em Differenzdruck an der Membran 50 
tiefer in die Ankerkappe 40 hineingeschoben, wobei die 
SchlieBkraft der VentilschlieBfeder 53 zunimmt. Die 
Stellung der Stange 43 bei Leerlauf der Brennkraftma- 
schine ist strichliniert angedeutet. Der zwischen Huban- 
schlag 56 und dem Boden der Ankerkappe 40 verblei- 
bende zweite Luftspalt 55 ist der sog. Leerlaufluftspalt, 
der durch Verschrauben der Stange 43 in der Muffe 45 
hochgenau eingestellt werden kann. Bei Vollast der 
Brennkraftmaschine und damit geringer Druckdifferenz 
an der Membran 50 wird die Stange 43 zuriickgestellt 
und nimmt die in Fig. 3 skizzierte Stellung ein. Der Ab- 
stand zwischen der Stirnseite der Stange 43 (Huban- 
schlag 56) und dem Boden der Ankerkappe 40 ist dabei 
wesentlich groBer als der erste Luftspalt 42 zwischen 
der Hulse 411 und der Stirnseite der Ankerkappe 40. 
Letzterer Luftspalt 42 ist der sog. Vollastluftspalt, der 
iiber den den Ventilkorper 34 haltenden Steg 35 justiert 
werden kann. Bei Leerlauf und bei Vollast der Brenn- 
kraftmaschine werden durch den als FluBkorper wir- 
kenden, auf der Stange 43angeordneten Ring 54 unter- 
schiedliche Magnetkreise aufgebaut. Der Ring 54 wird 
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im Vollastbereich nicht von den nfl|Rtischen Feldli- 
nien durchflossen. Vielmehr schlieBen sich diese uber 
die Hiilse 411 und den Vollastluftspalt 42. Erst im mittle- 
ren Lastbereich und der damit verbundenen Verschie- 
bung der Stange 43 tritt der Ring 54 als FluBkorper in 5 
Aktion und wird schlieBlich im Leerlauf allein durchflos- 
sen, da sich nunmehr der Magnetkreis uber den Ring 54 
die Stange 43 und den Leerlaufluftspalt 55 schlieBt. 

Anstelle der Druckfeder 48 und der Membran 50 
kann entsprechend dem Tankentltiftungsventil in Fig. 2 io 
auch hier eine' Barometerdose eingesetzt werden, um 
die Hohenlage der Brennkraftmaschine durch Verstel- 
lung des Hubs der Ankerkappe 40 und des damit vor- 
handenen DurchfluBquerschnittes beim Offnen des Sitz- 
ventils zu berucksichtigen. , 5 

Patentanspruche 

1. Ventil zum dosierten Zumischen von aus dem 
Kraftstofftank einer Brennkraftmaschine verfltich- 20 
tigtem Kraftstoff zu einem der Brennkraftmaschine 
uber ein Ansaugrohr zugefiihrten Kraftstoffluftge- 
misch, mit einem Ventilgehause, das einen Zu- 
strdmstutzen zum AnschlieBen an einem Entliif- 
tungsstutzen des Kraftstofftanks oder an einem 25 
diesem nachgeschalteten Aktivkohlespeicher und 
einen Abstromstutzen zum AnschlieBen an dem 
Ansaugrohr aufweist, mit einem im Ventilgehause 
zwischen Zu- und Abstromstutzen angeordneten 
Sitzventil, das einen eine Ventiloffnung umgeben- 30 
den Ventilsitz und ein mit dem Ventilsitz zum 
SchlieBen und Freigeben der Ventiloffnung zusam- 
menwirkendes, von einem Elektromagneten beta- 
tigtes Ventilglied aufweist, und mit einer Hubein- 
stellvorrichtung zum Einstetlen des Ventilgiiedhubs 35 
derart, daB dieser bei Leerlauf der Brennkraftma- 
schine minimal und bei Vollast der Brennkraftma- 
schine maximal ist, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Ventilglied (16) mit einer VentilschlieBfeder(23; 
53) belastet ist, die bei stromlosem Elektromagne- 40 
ten (19) das Ventilglied (16) auf den Ventilsitz (15) 
aufpreBt, und daB die Hubeinstellvorrichtung einen 
in Hubrichtung des Ventilglieds (16) beweglichen 
Hubanschlag (56) und ein einerseits vom Druck am 
Abstromstutzen (12) und andererseits vom Umge- 45 
bungsdruck beaufschlagtes Betatigungselement 
(26; 50) aufweist, das mit dem Hubanschlag (56) 
derart verbunden ist, daB ietzterer mit zunehmen- 
der Druckdifferenz in Richtung auf das Ventilglied 
(16) verschoben wird. 50 

2. Ventil nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB die VentilschlieBfeder (23; 53) sich an einem mit 
dem Hubanschlag (56) starr gekoppelten Widerla- 
ger(24;52)abstutzt. 

3. Ventil nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekenn- 55 
zeichnet, daB das Betatigungselement als eine in 
dem Ventilgehause (10) eingespannte Membran 
(26; 50) ausgebildet ist. die einen stromabwarts des 
Ventilsitzes (15). befindlichen, mit dem Abstroms- 
tutzen (12) in Verbindung stehenden Ventilraumab- 60 
schnitt (131) von einem mit der Umgebung in Ver- 
bindung stehenden Ventilraumabschnitt (132) 
trennt, und daB die Membran (26; 50) mit einer am 
Ventilgehause (10) sich abstutzenden Ruckstellfe- 
der (27, 48) belastet ist, die bei fehlender Druckdif- 6 5 
ferenz an der Membran (26; 50) diese in einer Ruhe- 
stellung halt, in welcher der dadurch positionierte 
Hubanschlag (56) einen maximalen Ventilgliedhub 
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zulaBt. 




4. Ventil nach Anspruch I oder 2, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Betatigungselement als Barome- 
terdose (32) ausgebildet ist, die in einem stromab- 
warts des Ventilsitzes (15) sich befindlichen. mit 
dem Abstromstutzen (12) in Verbindung stehenden 
Ventilraum (131) derart angeordnet ist, daB bei ab- 
gestellter Brennkraftmaschine und bei einem in 
Meereshohe herrschenden Luftdruck der dadurch 
positionierte Hubanschlag (56) einen maximalen 
Ventilgliedhub zulaBt. 

5. Ventil nach einem der Anspriiche 1 -4, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Elektromagnet (19) einen 
Magnettopf (20) mit koaxialem hohlzylindrischen, 
vom Topfboden (201) axial wegstehenden Topf- 
kern (21), eine in dem Magnettopf (20) einliegende, 
den Topfkern (21) umgebende Erregerspule (22) 
und eine die Stirnseite des Magnettopfcs (20) untcr 
Belassung ernes Luftspaltes zum ringformigcn 
Topfrand uberdeckende Ankerplatte (18) aufweist, 
daB das Ventilglied (16) auf der vom Magnettopf 
(20) abgekehrten Seite der Ankerplatte (18) an die- 
ser befestigt ist, daB die VentilschlieBfeder (23) sich 
zwischen dem Topfkern (21) und der diesem zuge- 
kehrten Seite der Ankerplatte (18) abstiitzt und daB 
der Magnettopf (20) im Ventilgehause (10) axial 
verschieblich angeordnet und mit dem Betati- 
gungselement (26; 32) verbunden ist, vorzugsweise 
an diesem kraftschlussig anliegt. 

6. Ventil nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, 
daB die VentilschlieBfeder (23) sich an einer radia- 
len Ringschulter (24) im hohlzylindrischen Topf- 
kern (21) des Magnettopfes (20) abstutzt. 

7. Ventil nach einem der Anspriiche 1 —4, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Elektromagnet (19) ein 
topfformiges Magnetgehause (36) mit einer darin 
eingeschlossenen hohlzylindrischen Erregerspule 
(39) und einem kappenformigen Anker (Ankerkap- 
pe 40) aufweist, daB im Boden des Magnetgehauses 
(36) eine koaxiale Offnung (31) vorgesehen ist, die 
mit einem axial sich erstreckenden, vorzugsweise 
mit dem Magnetgehause (36) einstiickigen Rings- 
teg (361) umschlossen ist, daB die Ankerkappe (40) 
im Ringsteg (361) mit Radialspiel gefiihrt ist, an der 
Innenflache ihres Kappenbodens mit der Ventil- 
schlieBfeder (53) belastet ist und auf der AuBenfla- 
che ihres Kappenbodens das Ventilglied (16) tragt, 
daB die offene Stirnseite des Magnetgehauses (36) 
von einem Radialflansch (41) aus magnetisch leiten- 
dem Material abgedeckt ist, der in eine in die Zylin- 
deroffnung der Erregerspule (39) hineinragende 
Hiilse (411) einstuckig ubergeht, deren freie Stirn- 
seite unter Belassung eines Luftspaltes (42) dem 
Ringrand der Ankerkappe (40) gegeniiberliegt, und 
daB der Hubanschlag (56) von der Stirnseite einer 
durch die Hiilse (411) in die Ankerkappe (40) hin- 
einragenden Stange (43) gebildet ist, die mit dem 
Betatigungselement (50) verbunden ist.. 

8. Ventil nach Anspruch 7, dadurch gekennzeichnet, 
daB die VentilschlieBfeder (53) sich an einer an der 
Stange (43) angeordneten Radialschulter (52) ab- 
stiitzt. 

9. Ventil nach Anspruch 7 oder 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Stange (43) in einer mit dem Beta- 
tigungsglied (50) fest verbundenen Mutter (45, 46) 
verschraubbar ist. 

10. Ventil nach einem der Anspriiche 7-9, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Stange (43) aus magnetisch 
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leitendem Material istVFdafi auf der Stange (43) 
ein Ring (54) aus magnetisch leitendern Material 
unverschieblich sitzt.der mit Radialspiel in der Hul- 
se (4U)gleitet. 

IK Ventil nach einem der Anspruche 7-10, da- 
durch gekennzeichnet, daB der LuftspaJt (42)zwi- 
schen dem Stirnende der Hulse (411) und dem 
Ringrand der Ankerkappe (40) entsprechend dem 
bei Vollast erforderlichen Maximalhub des Ventil- 
glieds (16) bemessen ist. 
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